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Die folgenden Angaban sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnomman 

@ Steuer/Regelsystem fur ein Hybridfahrzeug 

@ Ein Hybridfahrzeug umfasst einen Drehmomentwand- 
ler (TC), welcher mit einer Maschine (E) verbunden ist, ei- 
nen Zahnradgangwechsel mechanism us, Schaltkupplun- 
gen (13c und 14c>, ein Antriebskraftubertragungssystem, 
welches die Ausgangsdrehzahl zu Antriebsradern (6) 
iibertragt, und einen zweiten Motorgenerator (2), welcher 
die Antriebsrader (6) antreiben kann. Ein Steuer/Regelsy- 
stem fur dieses Hybridfahrzeug umfasst eine Drosselsteu- 
er/regeleinrichtung (TH) und ein Schaltsteuer/regelventil 
(CV). Wenn der Antriebsmodus vom motorgetriebenen 
Modus zum maschinengetriebenen Modus umgeschaltet 
wird, setzt das Steuer/Regelsystem ein Soliubersetzungs* 
verhaltnis und berechnet eine einer Fahrzeuggeschwln- 
digkeit entsprechende Drehzahi, welche an der Aus- 
gangswelle der Maschine auftreten wurde, wenn die ge- 
genwartige Drehzahl der Antriebsrader mit diesem Soil* 
ubersetzungsverhaltnts und durch den Drehmoment- 
wandler mit einem Obersetzungsverhaltnis von 1,0 uber- 
tragen wurde. Dann steuert/regelt das Steuer/Regelsy- 
stem die Drehzahl der Maschine, um die Ausgangsdreh- 
zahl der Maschine naher an die der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit entsprechende Drehzahl zu bringen. Wenn die Ab- 
welchung der Ausgangsdrehzahl der Maschine von der 
der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechenden Drehzahl 
gleich oder kleiner wird und fur ein vorbestimmtes Zeitin- 
tervall gleich oder kleiner bleibt als ein vorbestimmter 
Wert, dann bringt das Steuer/Regelsystem das Reibungs- 
eingriffsmittel in Eingriff, um das Sol I Obersetzungsver- 
haltnis zu ... 
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Beschreibung 

BEREICH DER ERPINDUNG 

rOOOll Die vorUegende Erfindung betrifft ein Hybridfahr- 
zeug, dessen Antriebsrader entweder durch eine Maschine 
Oder durch einen Elektromotor angetrieben werden, die 
beide paraUel zueinander angeordnet sind. Wenn bei diesem 
Hybridfahrzeug wahrend einer Fahrt ein bestimmter Zu- 
stand erftiUt ist, stoppt die Maschine, deren Kraft durch ei- 
nen Diehmomentwandler und einen Gangwechselmechanis- 
mus zu den Antriebsradem iibertragen wird, und stattdessen 
ireibt der Elektromotor die Antriebsrader an. 

HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

r00021 Hybridfahrzeuge, welche eine Maschine ( Verbren- 
nungsmotor) und einen Elektromotor verwenden, wurden 
fur eine Kraflstoffeffizienz und Sauberkeit des Abgases ent- 
wickelt. Beispielsweise offenban die japanische Patentof- 
fenlegungsschrifl Nr. Hll(1999)-132321 ein Hybridfahr- 
zeug das eine Maschine, rinen ersten Motorgenerator, ein 
stufenlos verstellbares Riemengetriebe und einen zweiten 
Motorgenerator umfasst. In diesem Hybridfahrzeug ist der 
erste Motorgenerator mil der KurbelweUe der Maschme ver- 
bunden und das stufenlos versteUbare Riemengetnebe ist 
Ober einen Diehmomentwandler mit der Ausgangswelle der 
Maschine verbunden. Der zwate Motorgenerator ist mit ei- 
nem Kraflubertragungssystem verbunden, das an der Ab- 
triebssdte des stufenlos versteUbaren Getriebes vorgesehen 
ist Bei einer normalen Fahrt wird die Kraft von derMa- 
schine zu den Antriebsradem Ubertragen, wobei die Dreh- 
zahl durch das stufenlos versteUbare Getriebe geandert wird. 
Wenn das Fahrzeug angehalten wird, wird die Maschine 
auch angehalten. Wenn danach das Fahrzeug wieder gestar- 
tet wird werden die Antriebsrader durch den zweiten Mo- 
torgenerator angetrieben und gleichzeitig wird die Maschme 
durch den ersten Motorgenerator gestartet. Nachdem das 
Fahrzeug in Bewegung gebracht worden ist. wird der An- 
triebsmodus umgeschaltet, um das Fahrzeug allem durch die 
Kraft der Maschine anzutreiben. 

[0003] Ebenso offenbart die japanische Patentoffenle- 
gungsschrift Nr. 2000-197209 ein Hybridfahrzeug. Bei die- 
sem Hybridfahrzeug wird die Kraft d«: Maschine zu den 
Antriebsradem durch einen Drehraomentwandler und einen 
Zahnradgangwechsehnechanismus (d. h. einen Gangwech- 
selmechanismus mit festen tjbersetzungsverhaltmssen. der 
in einem typischen automatischen Getriebe verwendet 
wird) welche mit der AusgangsweUe der Maschine verbun- 
den sind ubertragen. ParaUel zu diesem Kraftubertragungs- 
wee ist ein weiterer Weg fur einen Elektromotor zum An- 
trieb der Antriebsrader vorgesehen. Das Fahrzeug umf^st 
eine Steuer/Regeleinrichtung zum Umschalten des An- 
triebsmodus, um die Rader aUeine durch die Maschine anzu- 
u-eiben, oder um sie durch die Maschine und den Rektromo- 
tor entsprechend dem DrehmomentverhSltms des Dreh- 
momentwandlers anzutreiben. Durch eine Verwendung des 
Elektromotors zur Unterstiitzung der Maschme besitzt ^ 
Fahrzeug eine hohe Beschleunigungsleistung besonders bei 
einem StraBenzu stand, der eine kontinuierUche Beschleum- 
gung benotigt. Wenn andererseits der StraBenzustand kerne 
so groBe Beschleunigung erfordert, dann wird die von dem 
Elektromotor geUeferte Unterstiitzung mininuert, um die 
Kraftstoffeffizienz zu erhohen. 

[0004] Hierbei benotigt das Hybridfahrzeug erne derartige 
Umschaltung des Antriebsmodus, dass dieser Schaltvorgang 
weich ohne einen SchaltstoB durchgefiihrt wird, welcher an- 
demfaUs vorkommen kann, wenn das Hybridfahrzeug von 



dem durch den Elektromotor angetriebenen Antriebsmodus 
(nachfolgend als "motorgetriebener Modus" bezeichnet) auf 
den durch die Maschine angetriebenen Antriebsmodus 
(nachfolgend als "maschinengetriebener Modus' bezeich- 
5 net) umgeschaltet wird, was eine abrupte Drehzahlanderung 
und Ubertragungsdrehmomentanderung zur Folge hat. e- 
sonders bei einem Kraftubertragungsmechanismus, der die 
Drehung der Maschine durch einen Drehmomentwandler 
und einen Zahnradgangwechsehnechanismus uber^agt, ist 
10 es wichtig, eine abrupte Drehzahlanderung und Ubertra- 
gungsdrehmomentanderung wahrend des Schaltvorgangs zu 
vermeiden, da der maschinengetriebene Modus durch eine 
Betatigung von Reibungseingrififsmitteln (beispielsv^eise 
Kupplungen und Bremsen) in dem Zahnradgangwechselme- 
15 chanismus erzeugt wird. Daher offenbart die japanische Pa- 
tentoffenlegungsschrift Nr. 2000-225871 em Antnebsmo- 
dusschaltverfahren, bei dem zuerst die Drehzahlen an der 
Eingangsseite und der Ausgangsseite des Gangwechselme- 
chanismus auf eine gegenseitig iibereinstimmende DrehzaW 
20 gebracht werden und dann wird der Antriebsmodus durch 
Einriicken einer Kupplung von dem Motorbetriebsmodus zu 
dem Maschinenbetriebsmodus umgeschaltet, in welchem 
die Kraft des Antriebsmodus durch den Gangwechsehne- 
chanismus zugefuhrt wird. , 
25 [0005] Selbst wenn die Eingangs- und Ausgangsseiten des 
Gangwechselmechanismus auf eine identische Drehzahl ge- 
bracht werden, besteht jedoch eine MogUchkeit, dass die 
Eingangsdrehzahl des Getriebes von der Ausgangsdiehzahl 
der Maschine abweicht, da der Drehmomentwandler zwi- 
30 schen der Ausgangsseite der Maschine und der Eingangs- 
seite des Gangwechselmechanismus vorhanden ist (d. h, der 
Eingang und der Ausgang des Drehmomentwandlers haben 
eine unterschiedliche Drehzahl). Wenn die Kupplung in die- 
sem Zustand in Eingriff gebracht wird, ist es schwieng, das 
35 Schalten des Antriebsmodus weich durchzufuhren^Mit an- 
deren Worten, wenn eine Differenz zwischen den Drehzah- 
len des Hngangs und des Ausgangs des Drehmomentwand- 
lers besteht, dann wird die Drehmomentubertragung toch 
den Drehmomentwandler entsprechend dieser Drehzahldif- 
40 ferenz durchgefuhrt. Wenn der Antriebsmodus unter dieser 
Bedingung von dem motorgelriebenen Modus zu dem ma- 
schinengetriebenen Modus umgeschaltet wird, dann konnte 
das Schalten nicht weich sein. da eine abrupte Drehmoment- 
anderung auftreten und zu einem StoB fDhrt kann. 

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 



[0006] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
ein Steuer/Regelsystem fur ein Hybridfahrzeug bereitzustel- 
50 len welches den AnUiebsmodus des Fahrzeugs vor aUem 
von einem motorgetriebenen Modus zu einem maschmenge- 
triebenen Modus weich umschalten kann. 
[0007] GemaB der vorHegenden Erfindung umfasst em 
Hybridfahrzeug eine Maschine, einen Drehmomentwandler, 
55 einen Gangwechsehnechanismus (beispielsweise den Zahn- 
radgangwechselmechanismus, welchen das Getnebe 10 um- 
fasst, das in der folgenden Ausfuhrungsform beschneben 
ist). ein Reibungseingriffsmittel (beispielsweise die Schalt- 
kupplungen 13c und 14c in der folgenden Ausfuhrungs- 

60 form), Rader (beispielsweise die Rader 6 in der folgenden 
Ausfuhrungsform) und einen ElekUromotor (beispielsweise 
den zweiten Motorgenerator 2 in der folgenden Ausfuh- 
rungsform). Bei der Konstruktion des Hybridfahrzeugs kann 
die Maschine voriibergehend unter einem vorbestimmten 

65 Fahrzustand gestoppt werden. Der Drehmomentwandler ist 
mit der Ausgangswelle der Maschine verbunden und der 
Gangwechsehnechanismus ist mit der Ausgangswelle des 
Drehmomentwandlers verbunden. um die Ausgangsdreh- 
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zahl des Drehmomentwandlers zu ver^ndem. Das Rei- 
bungseingriffsmittel ist in dem Gangwechselmechanismus 
angeoidnet, um ein tjbersetzungsverhaitnis einzustellen und 
die Rader werden durch die Ausgangsdrehzahl des Gang- 
wechselmechanismus angetrieben. Zusatzlich kann der 5 
Elektromotor diese Rader oder anderc Rader antreiben. Fur 
dieses Hybridfahrzeug umfasst das Steuer/Regelsystem ein 
Maschinendrehzahlsteuer/regelmittel (beispielsweise die 
Drosselsteuer/regeleinrichtung TH in der folgenden Aus- . 
fiihrungsform) und ein Eingriffssteuer/regelmittel (z. Bf.. das 10 
Schaltsteuer/regelventil CV in der folgenden Ausfiihrungs- 
form). Das Maschinendrehzahlsteuer/regelmittei steuert/re- 
gelt die Drehzahl der Maschine und das Eingriffssteuer/re- 
gelmittel steuert/regelt den Eingriff des Reibungseingriffs- 
mittels gemaB der von dem Maschinendrehzahlsteuer/regel- 15 
mittel ausgefiihrten Steuerung/Regelung. 
[0008] Wenn der Antriebsmodus des Hybridfahrzeugs 
vom motorgetriebenen Modus zum maschinengetriebenen 
Modus umgeschaltet wird, bestinmit das Maschinendreh- 
zahlsteuer/regelmittel ein SoUiibersetzungsverhaltnis fur 20 
den Gangwechselmechanismus und berechnet die der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit entsprechende Drehzahl (beispiels- 
weise die SoU-TC-Eingangsdrehzahl NTCIN(O) in der fol- 
genden Ausfiihrungsform), die sich an der Ausgangswelle 
der Maschine eigeben wiirde, wenn die gegenwartige Dreh- 25 
zahl der Antriebsrader durch den auf das Solliibersetzungs- 
verhSiltnis eingestellten Gangwechselmechanismus und 
durch den Drehmomentwandler mit einem Obersetzungs- 
verhaltnis von 1,0 iibertragen wUrde. Dann steuert/regelt das 
Maschinendiehzahlsteuer^regelmittel die Drehzahl des Mo- 30 
tors, um die Ausgangsdrehzahl der Maschine nSher an die 
der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechende Drehzahl zu 
bringen. Wahrend die Drehzahl der Maschine auf diese 
Weise durch das Maschinendrehzahlsteuei/regelmittel ge- 
steuert/geregelt wird, wenn die Abweichung der Ausgangs- 35 
drehzahl der Maschine von der der Fahrzeuggeschwindig- 
keit entsprechenden Drehzahl gleich oder kleiner als ein 
vorbestimmter Wert (beispielsweise 50U/min wie in der 
folgenden Ausfiihrungsform) wird und fur eine vorbestimm- 
tes Zeitinlervall (beispielsweise 0,2 Sekunden wie in der 40 
vorliegenden Ausfuhrungsform) gleich oder kleiner bleibt, 
dann bringt das Eingriffssteuer/regelmittel das Reibungsein- 
griffsmittel in Eingriff, um das SoUiibersetzungsverhalmis 
einzustellen. 

[0009] Wenn in diesem Steuer/Regelsystem der Antriebs- 45 
modus vom motorgetriebenen Modus zum maschinengetrie- 
benen Modus umgeschaltet wird, steuert/regelt das Maschi- 
nendrehzahlsteuer/regelmittel die Drehzahl der Maschine 
(und die Eingangsdrehzahl des mit der Maschine verbunde- 
nen Drehmomentwandlers), um naher an die der Fahrzeug- 50 
geschwindigkeit entsprechende Drehzahl zu kommen. In 
diesem Fall wirkt kaum eine Last an der Ausgangsseite des 
Drehmomentwandlers (d. h. es wirkt kaum eine Kraft, um 
die Eingangswelle des Gangwechselmechanismus zu dre- 
hen), da das Reibungseingriffsmittel fur den motoigetriebe- 55 
nen Modus auBer Eingriff gebracht wurde. Wahrend sich die 
Eingangsdrehzahl des Drehmomratwandlers, welcher mit 
der Ausgangswelle der Maschine verbunden ist, gemafi der 
Anderung der Maschinendrehzahl Sndert, andert sich unter 
dieser Bedingung auch die Ausgangsdrehzahl des Dreh- 60 
momentwandlers im Anschluss an diese Eingangsdrehzahl- 
^derung. Daher kommt die Ausgangsdrehzahl des Dreh- 
momentwandlers auch nSher an die der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit entsprechende Drehzahl. Wahrend diese Drehzahl- 
steuerung/regelung im Gange ist, wird das Reibungsein- 65 
griff smittel durch das Eingriffssteuer/regelmittel in Eingriff 
gebracht, um das SoUiibersetzungsverhaltnis einzustellen, 
wenn die Abweichung der Ausgangsdrehzahl der Maschine 
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von der der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechenden Dreh- 
zahl gleich oder kleiner wird und fur ein voibestimmtes 
Zeitintervall gleich oder kleiner als ein vorbestimmter Wert 
bleibt. Auf diese Weise wird das Reibungseingriffsmittel 
fast ohne Drehmomentubertragung in Eingriff gebracht, 
wahrend das Obersetzungsverhaltnis des Drehmoment- 
wandlers fast 1,0 ist. Daher wird der Antriebsmodus weich 
zum maschinengetriebenen Modus geschaltet. Da auch die 
Ausgangsdrehzahl des Drehmomentwandlers gesteuert/ge- 
regelt wird, um naher an die der Fahrzeuggeschwindigkeit 
entsprechende Drehzahl zu kommen, ist die Drehzahldifife- 
renz iiber das Reibungseingriffsmittel relativ klein, wenn 
das Reibungseingriffsmittel in Eingrifif gebracht wird. Daher 
erfolgt der Eingriff des Reibungseingriffsmittels sanfl, 
[0010] Es ist bevorzugt, dass ein Hilfselektromotor (bei- 
spielsweise der erste Motorgenerator 1 in der folgenden 
Ausfuhrungsform) in Verbindung mit der Maschine vorge- 
sehen ist, damit er die Drehzahl der Maschine unterstiitzt. In 
diesem Fall steuert/regelt das Maschinendrehzahlsteuer/re- 
gelmittel den Hilfselektromotor, um die Drehzahl der Ma- 
schine so zu untersttitzen, dass die Ausgangsdrehzahl der 
Maschine naher an die der Fahrzeuggeschwindigkeit ent- 
sprechenden Drehzahl kommt, wenn der Antriebsmodus 
von dem motorgetriebenen Modus zu dem maschinengetrie- 
benen Modus umgeschaltet wird. Es ist schwierig, die Dreh- 
zahl der Maschine zu steuem/regeln, wenn diese Steuerung/ 
Regelung alleine durch die Drossel5ffnungssteuerung/rege- 
lung erfolgt. Andererseits ist die Drehzahlsteuerung/rege- 
lung des Hilfselektromotor genau durchfiihrbai; da sie durch 
eine elektrische l^eigiezufuhrsteuerung/regelung erfolgt 
Daher wird durch die Verwendung des Hilfselektromotors 
die Drehzahl der Maschine exakt gesteuert/geregelt 
[0011] Ein weiterer Anwendungsbereich der vorliegenden 
Erfindung wird aus der nachfolgenden detaillierten Be- 
schreibung ersichtlich. Es sollte jedoch verstanden werden, 
dass die detaillierte Beschreibung und spezieilen Beispiele, 
die zwar bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfindung zei- 
gen, nur zur Erlauterung dienen, da verschiedene Anderun- 
gen und Modifikationen innerhalb des Geistes und des 
Schutzbereichs der Erfindung aus dieser detaillierten Be- 
schreibung fiir Fachleute ersichtlich werden. 

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

[0012] Die vorliegende Erfindung wird aus der nachfol- 
genden detaillierten Beschreibung und den beigefugten 
Zeichnungen weiter erlautert, welche nur zur Veranschauli- 
chung dienen und die vorliegende Erfindung somit nicht 
einschranken. 

[0013] Fig. 1 ist eine schematische Abbildung, welche 
den Aufbau eines fur ein Hybridfahrzeug verwendeten Last- 
schaltgetriebes und den Aufbau eines Steuer/Regelsystems 
gemaB der vorliegenden Erfindung beschreibt. 
[0014] Fig. 2 ist eine graphische Darstellung, welche Ver- 
Snderungen zeigt, die bei spezieilen Eigenschaften beobach- 
tet werden, wenn das Steuer/Regelsystem vom motorgetrie- 
benen Modus zum maschinengetriebenen Modus umschal- 
tet. 

[0015] Fig. 3 ist ein Russdiagramm, das die Schritte zeigt, 
die vom Steuer/Regelsystem fUr das Schalten vom motorge- 
triebenen Modus zum maschinengetriebenen Modus ausge- 
fUhrt werden. 

[0016] Fig. 4 ist eine schematische Abbildung, die den 
Aufbau eines weiteren fur ein Hybridfahrzeug verwendeten 
Lastschaltgetriebes und den Aufbau eines weiteren Steuer/ 
Regelsystems gem^ der vorliegenden Erfindung be- 
schreibt. 
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BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUH- 
RUNGSFORMEN 



[0017] Eine bevorzugte Ausfuhrungsform gemaB der yor- 
Uegenden Erfindung wird unter Bezugnahme auf die Zeich- 
nungen beschrieben. Fig. 1 zeigt den Aufbau eines Last- 
schaltgetriebes und eines Steuer/Regelsy stems gemaB der 
vorliegenden Erfindung, welche in einem Hybridfahrzeug 
verwendet werden. Das Lastschaltgetxiebe umfasst eine Ma- 
schine E, einen ersten Motorgenerator 1 und einen zweiten 
Motorgenerator 2 als Antriebskraftquellen. Die Ausgangs- 
welle des ersten Motorgenerators 1 ist mit der Ausgangs- 
weUe Es der Maschine E mittels eines Riemengetriebeme- 
chanismus 3 verbunden. Der erste Motorgenerator 1 ist vor- 
handen, um die Antriebskrafl der Maschine zu unterstutzen 
Oder Elektrizitat zu erzeugen, wenn er dutch die Maschine E 
angetrieben und gedreht wird. 

[0018] Auf der anderen Seite der Maschine E ist em Oe- 
triebe 10 vorgesehen, um die Drehzahl der AusgangsweUe 
Es der Maschine E aufzunehmen. Das Getriebe 10 umfasst 
einen Drehmomentwandler TC und einen Zahnradgang- 
wechselmechanismus. Der Drehmomentwandler TC ist mit 
der AusgangsweUe Es der Maschine E an einer Seite ver- 
bunden und mit dem Zahnradgangwechselmechanismus auf 
der anderen Seite. Der Zahnradgangwechselmechanismus 
umfasst eine EingangsweUe 11 des Getriebes und eine Ge- 
genweUe 12 und eine AusgangsweUe 16 des Getriebes. Die 
EingangsweUe 11 ist mit der Ausgangsseite des Drehmom- 
entwandlers TC verbunden und die GegenweUe 12 ist paral- 
lel zur EingangsweUe 11 angeordnet. Das Getriebe umfasst 
eine Mehrzahl von Getriebezagen zwischen der Eingangs- 
weUe 11 und der GegenweUe 12. 

[0019] Im AUgemeinen umfasst ein Fahrzeuggetriebe eine 
Mehrzahl von Getriebeziigen in der Zahl, welche der der 
Obersetzungsverhaltnisse des Getriebes entspricht. Um die 
Beschreibung zu vereinfachen, sind hier nur zwei Getriebe- 
ziige. namUch ein erster Getriebezug 13a und 13b und ein 
zweiter Getriebezug 14a und 14b in der Zeichnung darge- 
steUt In diesen Getriebezugen sind Antriebszahnrader 13a 
und 14a drehbar an der EingangsweUe 11 des Getriebes an- 
gebracht, mit Schaltkupplungen 13c und 14c, um diese An- 
triebszahnrader mit der EingangsweUe 11 zu kuppeln und 
von dieser loszukuppeln, wahrend angetriebene Zahnrader 
13b und 14b, welche mit den Antriebszahnradem 13a bzw. 
14a in Eingriff sind, an der GegenweUe 12 befestigt sind. In 
dieser Anordnung wird durch seleklives Ineingriffbnngen 
der Schaltkupplungen 13c und 14c die Kraft selektiv entwe- 
der durch den ersten Getriebezug 13a und 13b oder den 
zweiten Getriebezug 14a und 14b Ubertragen. Wenn beide 
Schaltkupplungen ausgekuppelt sind, befindet sich das Ge- 
triebe in einem Leerlaufzustand. In diesem Zustand gibt es 
keine Kraftiibertragung zwischen der EingangsweUe 11 und 
der GegenweUe 12 des Getriebes. 

[0020] Um das Einkuppeln der Schaltkupplungen 13c und 
14c zu steuem/regeln, ist das Steuer/Regelsystem mit einem 
Schaltsteuer/regelventil CV versehen, welches die Zufuhr 
von Druck von dem Schaltsteuer/regelventil CV zu den 
Schaltkupplungen 13c und 14c fur die Einkuppelbetatigung 
dieser Schalticupplungen steuert/regelt. Die Betatigung des 
Schaltsteuer/regelventils CV selbst wird durch ein einge- 
bautes Solenoidventil gesteuert/geregelt, dessen Betatigung 
durch eine elektronische Steuer/Regeleinheit ECU gesteu- 
ert/geregeU wird, durch ein Steuer/Regelsignal, das die Zu- 
fuhr von fur die Kupplungsbetatigung der Schaltkupplungen 
13c und 14c verwendetem Druck steuert/regelt. 
[0021] Ein Ausgangsantriebszahnrad 15a ist an der Ge- 
genweUe 12 befestigt und das Ausgangsabtriebszahnrad 
15b, welches mit dem Ausgangsantriebszahnrad 15a in Ein- 



griff ist, ist an der AusgangsweUe 16 des Getriebes befestigt. 
Diese AusgangsweUe 16 ist mit der Antriebswelle des zwei- 
ten Motorgenerators 2 verbunden, sodass die Ausgangs- 
weUe 16 durch den zweiten Motorgenerator 2 angetrieben 
5 und gedreht wird. Femer ist ein Endantriebszahnrad 17a an 
der AusgangsweUe 16 des Getriebes befestigt und ein End- 
abtriebszahnrad 17b, welches mit dem Endantriebszahnrad 
17a in Eingrifif ist, ist integral an einem Differenzialmecha- 
nismus 18 in einem einteUigen K5rper vorgesehen. Der Dif- 
10 ferenzialmechanismus 18 ist mit einer sich nach auBen er- 
streckenden AchsweUe 15 verbunden, die Antriebsrader 6 
tragt, 

[0022] Das vwe oben beschrieben aufgebaute Lastschalt- 
getriebe umfasst femer eine Drosselsteuer/regeleinrichtung 
15 TH, welche die Drosseloffnung OTH der Maschine E steu- 
ert/regelt. Die elektronische Steuer/Regeleinheit ECU steu- 
ert/regelt den Betrieb der Drosselsteuer/regeleinrichtung TH 
wie auch den Betrieb des ersten und des zweiten Motorgene- 
rators 1 und 2. ZusatzUch empfangt die elektronische Steu- 
20 er/Regeleinheit ECU ein Erfassungssignal von einem Be- 
schleunigeroffhungssensor 21, welcher den Grad erfasst, 
den das Beschleunigerpedal herabgedriickt wird, d. h. die 
Beschleunigeroffnung OAF, ein weiteres Erfassungssignal 
von einem Maschinendrehzahlsensor 22, welcher die Dreh- 
25 zahl Ne der AusgangsweUe Es der Maschine erfasst, d. h. 
die Eingangsdrehzahl des Drehmomentwandlers TC, ein 
weiteres Erfassungssignal von einem Getriebeeingangs- 
drehzahlsensor 23, welcher die Ausgangsdrehzahl des Dreh- 
momentwandlers TC erfasst, d. h. die Drehzahl der Ein- 
30 gangswelle 11 des Getriebes, und ein weiteres Erfassungssi- 
gnal von einem Getriebeausgangsdrehzahlsensor 24, wel- 
cher die Drehzahl der AusgangsweUe 16 des Getriebes er- 

[0023] Das Hybridfahrzeug, das dieses Lastschaltgetriebe 
35 enthalt, wird in den maschinengetriebenen Modus gesetzt, 
wenn die Antriebskrafl der Maschine E durch das Getriebe 
10 zu den Antriebsradem ubertragen wird. Ebenso wird das 
Hybridfahrzeug in den motorgetriebenen Modus gesetzt, 
wenn die Maschine E gestoppt wird, das Getriebe 10 sich im 
40 Leeriaufzustand befindet und die Antriebskraft von dem 
zweiten Motorgenerator 2 zu den Antriebsradem ubertragen 
wird. Nun wird die Steuerung/Regelung zum Schalten des 
Antriebsmodus von dem motorgetriebenen Modus zum dem 
maschinengetriebenen Modus unter Bezugnahme auf die 
45 Fig. 2 und 3 beschrieben. 

[0024] Der Antriebsmodus des Hybridfahrzeugs wird in 
den motorgetriebenen Modus gesetzt. wenn die fiir die Be- 
wegung des Fahrzeugs benotigte Antriebskraft wie auch die 
Beschleunigeroffnung OAP relativ klein ist. Wenn das Be- 
50 schleunig^)edal gedruckt wird, wahrend das Fahrzeug in 
dem motorgetriebenen Modus ist, nimmt die Beschleuniger- 
Sffhung 9AF zu und wird gleich oder groBer als eine vorbe- 
stimmte Offhung eAP(l) (Zeit tl in Fig. 2). An diesem 
Punkt beurteUt das Steuer/Regelsystem den Zustand, da das 
55 Fahrzeug ein Schalten von dem motorgetriebenen Modus 
(EV-Modus) zu dem maschinengetriebenen Modus (ENG- 
Modus) im Schritt S2 benotigt, und es setzt das Fahrzeug in 
einen Dbetgangsmodus, wo das Fahrzeug weiterhin im EV- 
Modus im Schritt S3 gehalten wird. Wenn das Steuer/Regel- 
60 system beurteilt, dass das Fahrzeug in diesem Ubergangs- 
modus im Schritt S 1 ist. dann bestimmt es, ob die Maschine 
E im Schritt S4 ISuft oder nicht. In diesem FaU geht das 
Steuer/Regelsystem zum Schritt S5 weiter und startet die 
Maschine E, wenn die Maschine nicht lauft. 
65 [0025] Nachdem die Maschine zum Betrieb gestartet 
wurde, steuert/regeU das Steuer/Regelsystem immei; una die 
Eingangsdrehzahl des Drehmomentwandlers TC auf einen 
SoUwert im Schritt S13 zu erhohen, ungeachtet einer der 
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folgenden Zustandsbestitnmungen. Diese SoU-TC-Ein- 
gangsdrehzahl wird wie folgt beiechnet. 
[0025] Das Steuer/Regelsystem bestimmt ein SoUiiberset- 
zungsverhaltnis So aus der Beschleunigeroffnung 6AP und 
der Geschwindigkeit des Fahrzeugs in Schritt S6 und be- s 
stiuimt, ob die Kupplung zur Einstellung des Solliiberset- 
zungsverhaltnisses einzustellen, im Schritt S7 eingekuppeli 
ist Oder nicht. In diesem Fall ist diese spezielle Kupplung 
ausgekuppelt, sodass der Steuer/Regelfluss zum Schritt S8 
weitergeht. lO 
[0027] Im Schritt S8 berechnet das Steuer/Regelsystem 
die Ausgangsdrehzahl des Drehmomentwandlers TC, d. h. 
die Drehzahl der Eingangswelle 11 des Getriebes, als eine 
imaginare TC-Ausgangsdrehzahl NTCOUT(O), als ob das 
Ubersetzungsverhaltnis des Getriebes 10 auf das SoUuber- 15 
setzungsverhaltnis So bei der gegenwartigen Fahrzeugge- 
schwindigkeit eingestellt ware. Die imaginare TC-Aus- 
gangsdrehzalil NTCOUT(0) wird durch MultipUzieren der 
Drehzahl NAS der AchsweUe 5 mit dem SoUubersetzungs- 
verhaltnis So berechnet Dann geht das Steuer/Regelsystem 20 
zum Schritt S9 weiter und berechnet die Soll-TC-Eingangs- 
drehzahl NTCIN(O) fur eine Bedingung, dass das tJberset- 
zungsverhaltnis SR des Drehmomentwandlers TC 1,0 ist. 
Die SoU-TC-Eingangsdrehzahl NTCIN(O) ist die Drehzahl, 
welche der gegenwartigen Fahrzeuggeschwindigkeit ent- 25 
spricht, wobei die Eingangsdrehzahl vom Drehmoment- 
wandler TC der Ausgangsdrehzahl von der Maschine ent- 
spricht (daher wird die SolI-TC-Eingangsdrehzahl 
NTCIN(0) auch als die der Fahrzeuggeschwindigkeit ent- 
sprechende Drehzahl bezeichnet). Die Soll-TC-Eingangs- 30 
drdizahl NTCIN(0) entspricht der imaginSren TC-Aus- 
gangsdiehzahl NTCOUT(0), da das Ubersetzungsverhalt- 
nis SR des Drehmomentwandlers TC 1,0 ist. 
[0028] Das Steuer/Regelsystem steuert/regelt nach der 
Bestinunung der SoU-TC-Eingangsdrehzahl NTCIN(0) auf 35 
diese Weise die Drosseloffnung OTH der Maschine E durch 
die Drosselsteuei/regeleinrichtung TH im Schritt S13, um 
die Ausgangsdrehzahl der Maschine E naher an die SoU- 
TC-Eingangsdrehzahl NTCIN(0) zu bringen. In diesem Fall 
kann der Betrieb des ersten Motorgenerators 1 auch gleich- 40 
zeitig gesteuert/geregelt werden, wahrend der Betrieb der 
Maschine E gesteuert/geregelt wird, um die Ausgangsdreh- 
zahl der Maschine naher an die SoU-TC-Eingangsdrehzahl 
NTCIN(O) zu bringen. Der Effekt dieses Steuer/Regelvor- 
gangs ist in Fig. 2 beschrieben, welche Anderungen zeigt, 45 
die bei bestimmten charakteristischen Werten beobachtet 
werden, in dem Abschnitt, der der Zeit tl folgt, bei welchem 
der motorgetriebene Modus zum maschinengetriebenen 
Modus umgeschaltet wird. 

[0029] Zu dieser Zeit ist die Kupplung des Getriebes 10 50 
noch nicht eingekuppelt, sodass das Getriebe 10 in der Leer- 
laufstellung ist. In diesem Zustand wird die Leistung der 
Maschine E nicht zu den Antriebsradem ubertragen, aber 
der zweite Motorgenerator 2 wird gesteuert/geregelt, um das 
Antriebsdrehmoment, das der Beschleunigeroffnung BAP 55 
entspricht, zum Antrieb des Fahrzeugs bereitzustellen. Mit 
anderen Worten werden wahrend des Llbergangsmodus die 
Antriebsrader immer noch durch den zweiten Motorgenera- 
tor 2 angetrieben, obwohl die Maschine bereits lauft. Daher 
kann dieser Ubergangsmodus immer noch als EV-Modus, 60 
d. h. motoigetriebener Modus, bezeichnet werden. 
[0030] WShrend die Ausgangsdrehzahl der Maschine E 
durch die oben beschriebene Drosselsteuerung/regelung 
usw. auf die Soll-TC-EingangsdrehzahlNTCIN(O) gebracht 
wird, fluktuiert die Drehmomentwandlereingangsdrehzahl- 6S 
abweichung ANTON (= die tatsachliche TC-£ingangsdreh- 
zahl NTCIN(R) - der SoU-TC-Eingangsdrehzahl 
NTCIN(0)) und wird wie in Fig. 2 gezeigt zu null. Ebenso 
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fluktuiert die Ausgangsdrehzahl des Drehmomentwandlers 
und die Differenz zwiscben der tatsachlichen TC-Ausgangs- 
drehzahl NTCOUT(R) und der imaginaren TC-Ausgangs- 
drehzahl NTCOIJT(O) senkt sich auf einen relativ klcinen 
Wert, wie in Fig. 2 gezeigt ist. Zur selben Zeit llndert sich 
das Obersetzungsverhaltnis SR des Drehmomentwandlers 
TC entsprechend auf die Anderungen der tatsachlichen TC- 
Eingangsdrehzahl NTCIN(R) und die tatsachliche TC-Aus- 
gangsdrehzahl NTCOUTCR) und senkt sich auf einen Wert, 
der etwas kleiner als 1 ,0 ist, wie in Fig, 2 gezeigt ist. Ebenso 
andem sich die Soll-TC-Eingangsdrehzahl NTCIN(O) und 
die Soll-TC-Ausgangsdrehzahl NTCOUT(0) gemaB der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V, wie durch gestrichelten Linien 
in Fig. 2 gezeigt ist. 

[0031] Wenn die Eingangsdrehzahlabweichung ANTCIN, 
welche der Abweichung der tatsachUchen Ausgangsdreh- 
zahl der Maschine von der der Fahrzeuggeschwindigkeit 
entsprechenden Drehzahl entspricht, kleiner wird und klei- 
ner als ein vorbestimmter Wert fur ein vorbestimmtes Zeit- 
intervaU zum Zeitpunkt t2 in Fig. 2 bleibt, d. h, im Schritt 
SIO in Fig. 3, kuppelt das Steuer/Regelsystem die Kupplung 
ein, welche das oben erwahnte SoUubersetzungsvei^altnis 
im Schritt S12 einstellt. Vorzugs weise ist hier dieser vorbe- 
stimmte Wert fiir die Drehzahlabweichung etwa 50 U/min 
und das vorbestimmte Zeitintervall betragt etwa 0,2 Sekun- 
den. Wie in Fig. 2 gezeigt, wird die Drehzahlabweichung 
vor der Zeit t2 gleich oder kleiner als 50 U/min und das 
Steuer/Regelsystem bestimmt, ob die Drehzahlabweichung 
kontinuierlich kleiner als dieser Wert bleibt oder nicht 
Wenn dem so ist, dann kuppelt das Steuer/Regelsystem die 
oben erwahnte Kupplung ein. Diese Bestinunung, ob die 
Drehzahlabweichung kontinuierlich gleich oder kleiner als 
ein vorbestimmter Wert ist, d. h. 50 U/min in diesem Fall, 
wird durch Messen des Zeitintervalls, wahrend dessen die 
Drehzahlabweichung gleich oder kleiner als 50 U/min ist, 
und durch Beurteilen, ob dieses gemessene Zeitintervall 
gleich oder groBer als ein vorbestinmiter Wert ist, d. h. 0,2 
Sekunden in diesem Fall, durchgefuhrt. 
[0032] Zur Zeit t2 wird das Einkuppeln der Kupplung 
weich ohne jeden Ruck durchgefiihrt, da das Ubersetzungs- 
verhaltnis SR des Drehmomentwandlers TC fast 1,0 ist, und 
die Eingangs- und AusgangsdrehzahldifiFerenz der Kupp- 
lung sehr klein ist. Nach dem Einkuppeln der Kupplung be- 
stimmt das Steuer/Regelsystem im Schritt S14 eine SoU- 
Maschinenantriebskraft, um eine Antriebskraft sanft von der 
Maschine zu erzeugen, und bestimmt im Schritt S15 eine 
Soll-TC-Eingangsdrehzahl unter Beriicksichtigung dieser 
Soll-Maschinenantriebskraft, der Ausgangsdrehzahl des 
Drehmomentwandlers und der Eigenschaften des Dreh- 
momentwandlers. Dann steuert/regelt das Steuer/Regelsy- 
stem die Drossel der Maschine E und den Betrieb des Mo- 
torgenerators 1 (hauptsachlich die Drossel der Maschine E), 
um die Maschinenausgangsdrehzahl auf die SoU-TC-Ein- 
gangsdrehzahl zu bringen. Auf diese Weise wird in Schritt 
S16 die Antriebskraft der Maschine allmahlich erhoht, wah- 
rend die Antriebskraft des zweiten Motorgenerators 2 all- 
mShlich verringert wird, wie in Fig. 2 gezeigt ist. Daher 
wird der Antriebsmodus des Fahrzeugs weich vom motoige- 
triebenen Modus zum maschinengetriebenen Modus umge- 
schaltet Wenn die Antriebskraft des zweiten Motorgenera- 
tors 2 in Schritt S17 null wird, laufl die Maschine voUstan- 
dig im ENG-Modus zum Zeitpunkt t3 in Fig. 2 und im 
Schritt S19 in Fig. 3. 

[0033] Fig. 4 zeigt den Aufbau eines Lastschaltgetriebes 
und eines Steuer/Regelsystems einer zweiten Ausfiihrungs- 
form gemaB der Erfindung, die in einem Hybridfahrzeug 
verwendet werden. In diesem Fall ist der zweite Motoigene- 
rator 2* nicht mit einer Achswelle (Vorderachse) verbunden. 
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welche durch die Ausgangsdrehzahl des Getriebes angetrie- 
ben wird, sondern ist mil einem zweiten Endantxiebszahnrad 
17a' verbunden, welches mit einem zweiten Endabtriebs- 
zahnrad 17b' in Eingriff ist, das einheitlich mit einem zwei- 
ten Differenzialmechanismus 18' an einer Achswelle (Hm- 
terachse) vorgesehen ist. Bis auf diesen Teil des Aufbaus 
sind dieses Lastschaltgetriebe und Steuer/Regelsystem die- 
selben, wie in der ersten Ausfuhrungsform, sodass diese 
zweite Ausfuhrungsform nicht detaiUiert beschrieben wird. 
[0034] Ein Hybridfahrzeug, welches dieses Lastschaltge- 
triebe enthalt, wird in einen maschinengetriebenen Modus 
gesetzt, sodass die Antriebskraft der Maschine E durch das 
Getriebe 10 zu Antriebsradem (Vorderrader) ubertragen 
wird. Femer wird das Hybridfahrzeug in einen motorgetrie- 
benen Modus gesetzt, wenn die Maschine E gestoppt wird, 
das Getriebe 10 wird in einen Leerlaufzustand gesetz-t, und 
die Antriebskraft des zweiten Motorgenerators 2' wird zu 
anderen Antriebsradem (Hinterradem) ubertragen. Die 
Steuerung/Regelung zum Umschalten des Antriebsmodus 
kann auf dieselbe Weise wie die fiir die erste Ausfuhrungs- 
form beschriebenen durchgefuhrt werden. Daher erfolgt das 
Umschalten des Antriebsmodus weich in derselben Weise 
wie in der ersten Ausfuhrungsform, wenn der Antriebsmo- 
dus vom motorgetriebenen Modus zum maschinengetriebe- 
nen Modus durch das Steuer/Regelsystem gemaB der vorUe- 
genden Erfindung umgeschaltet wird. 
[0035] Wie oben beschrieben bringt das Maschinendreh- 
zahlsteuer/regelmittel die Drehzahl der Maschine (d. h. die 
Eingangsdrehzahl des Drehmomentwandlers) naher an die 
der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechende Drehzahl, wel- 
che hypothetisch mil einem Obersetzungsverhaltnis von 1,0 
berechnet wild, wenn der Antriebsmodus vom motorgetrie- 
benen Modus zum maschinengetriebenen Modus umge- 
schaltet wird. Wahrend sich die Hngangsdrehzahl des Dreh- 
momentwandlers, welcher mit der Ausgangswelle der Ma- 
schine verbunden ist, gemaB der Anderung der Maschmen- 
drehzahl andert, andert sich in diesem FaU die Ausgangs- 
drehzahl des Drehmomentwandlers auch. Wahrend diese 
Drehzahlsteuerung/regelung fortschreilet wird dann, wenn 
die Differenz zwischen der Ausgangsdrehzahl der Maschine 
und der der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechenden Dreh- 
zahl gleich Oder kleiner wird und fiir ein vorbestimmtes 
Zeitintervall gleich oder kleiner blribt als ein vorbestimmter 
Wert, ein Reibungseingriffsmittel durch ein Eingriffssteuer/ 
regelinittel in Eingriff gebracht, um ein SoUubersetzungs- 
verhaltnis einzusteUen. Auf diese Weise wird das Reibungs- 
eingriffsmittel fast ohne Drehmomentubertragung in Ein- 
griff gebracht, wahrend das tjbersetzungsverhSltnis des 
Drehmomentwandlers fast 1,0 ist. Daher wird der Antriebs- 
modus weich vom motorgetriebenen Modus zum maschi- 
nengetriebenen Modus umgeschaltet. AuBerdem ist die 
Drehzahldififerenz relativ klein, wenn das Reibungsein- 
griffsmittel in Eingriff gebracht wird, da die Ausgangsdreh- 
zahl des Drehmomentwandlers gesteuert/geregelt wird, um 
naher an die der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechende 
Drehzahl zu kommen. Daher erfolgt der Eingriff wdch. 
[0036] Vorzugsweise ist ein Hilfselektromotor in Verbin- 
dung mit der Maschine vorgesehen, sodass er die Drehzahl 
der Maschine unterstutzt. In diesem Fall steuert/regelt das 
Maschinendrehzahlsteuer/regelmittel den Hilfselektromotor 
zur Unterstutzung der Drehzahl der Maschine, sodass dann. 
wenn der Antriebsmodus von dem motorgetriebenen Modus 
zum maschinengetriebenen Modus umgeschaltet wird, die 
Ausgangsdrehzahl der Maschine naher an die der Fahrzeug- 
geschwindigkeit entsprechenden Drehzahl kommt. Es ist 
schwierig, die Drehzahl der Maschine zu steuem/regeln. 
wenn die Steuerung/Regelung allein durch die Drosselofif- 
nungsteuerung/regelung erfolgt. Andererseits ist die Dreh- 



zahlsteuerung des Hilfselektromotors genau durchfiihrbar 
da sie durch eine elektrische Energieversorgungssteuerung/ 
regelung erfolgt. Daher wird unter Verwendung des Hilfs- 
elektromotors die Drehzahl der Maschine genau gesteuert/ 

geregelt. . - . -c 

[0037] Es ist ofifensichtlich, dass die so beschnebene tx- 
findung auf verschiedene Arten verandert werden kann. Sol- 
che VerSndeningen werden nicht als eine Abweichung vom 
Geist und vom Schutzbereich der Erfindung betrachtet und 
alle solche Modifikationen, wie sie fiir einen Fachmann of- 
fcnsichtlich waren, sollen im Schutzbereich der nachfolgen- 
den Anspriiche liegen. 

[0038] Ein Hybridfahrzeug umfasst einen Drehmoment- 
wandler TC, welcher mit einer Maschine E verbunden ist, 
einen Zahnradgangwechselmechanismus. Schaltkupplun- 
gen 13c und 14c, ein Antriebskraftubertragungssystem, wel- 
ches die Ausgangsdrehzahl zu Antriebsradem 6 aberlragt, 
und einen zweiten Motoigoierator 2, welcher die Antriebs- 
rader 6 antreiben kann. Ein Sleuer/Regelsystem fiir dieses 
Hybridfahrzeug umfasst eine Drosselsteuer/regeleinnch- 
tung TH und ein Schaltsteuer/regelventil CV. Wenn der An- 
triebsmodus vom motorgetriebenen Modus zum maschinen- 
getriebenen Modus umgeschaltet v^drd, setzt das Steuer/Re- 
gelsystem ein SoUubersetzungsverhaltnis und berechnet 
eine einer Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechende Dreh- 
zahl, welche an der Ausgangswelle der Maschine auftreten 
wurde, wenn die gegenwartige Drehzahl der Antriebsrader 
mit diesem SoUubersetzungsverhaltnis und durch den Dreh- 
momentwandler mit einem Ubersetzungsverhaltnis von 1,0 
30 ubertragen wiirde. Dann steuert/regelt das Steuer/Regelsy- 
stem die Drehzahl der Maschine, um die Ausgangsdrehzahl 
der Maschine naher an die der Fahrzeuggeschwindigkeit 
entsprechende Drehzahl zu bringen. Wenn die Abweichung 
der Ausgangsdrehzahl der Maschine von der der Fahrzeug- 
geschwindigkeit entsprechenden Drehzahl gleich oder klei- 
ner wird und fiir ein vorbestinuntes Zeitintervall gleich oder 
kleiner bleibt als ein vorbestimmter Wert, dann bringt das 
Steuer/Regelsystem das Reibungseingriffsmittel in Eingriff, 
um das Sollubersetzungsverhalmis zu erzeugen. 
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In Bezug stehende Anmeldungen 



[0039] Diese Anmeldung beansprucht die Prioritat der ja- 
panischen Palentanmeldung Nr. 2001-166123, welche am 
45 01 Juni 2001 eingereicht wurde, und der japanischen Pa- 
lentanmeldung 2002-58187, welche am 05, Marz 2002 ein- 
gereicht wurde, welche hierin durch Bezugnahme enthalten 
sind. 

SO Patentanspriiche 

1. Steuer/Regelsystem fur ein Hybridfahrzeug umfas- 
send: dne Maschine (E), welche voriibergehend unter 
einem voibesdmmten Fahrzustand gestoppt werden 

55 kann, einen Drehmomentwandler (TQ, welcher mit ei- 
ner Ausgangswelle (Es) der Maschine (E) verbunden 
ist, einen Gangwechselmechanismus, welcher mit ei- 
nec Ausgangswelle des Drehmomentwandlers (TC) 
v^bunden ist, um die Ausgangsdrehzahl des Dreh- 

60 momeniwandlers (TC) zu verandem, ein Reibungsein- 
griffsmittel (13c, 14c), welches in dem Gangwechsel- 
mechanismus angeordnet ist, um ein Ubersetzungsver- 
halmis einzustellen, Rader (6). welche durch die Aus- 
gangsdrehung des Gangwechselmechanismus ange- 

65 trieben werden, und einen Elektromotor (2, 2'), welcher 
die Rader (6) oder andere Mder (6*) antreiben kann; 
wobei das Steuer/Regelsystem ein Maschinendrehzahl- 
steuer/regelmittel imifasst, welches die Drehzahl der 
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Maschine (E) steuert/iegelt, und eio Eingriffssteuer/re- 
gelmittei (CV) umfasst, welches den Eingriff des Rei- 
bungseingriffsmittels (13c, 14c) in Ubereinstimmung 
mit einer von dem Maschinendrehzahlssteuer/regelmit- 
tel ausgefiihrten Steuening/Regelung steuert/regelt; s 
wobei dann, wenn der Antriebsmodus vom motorge- 
triebenen Modus, bei dem die Rader (6) oder die ande^ 
ren Rader (6*) von dem Elektromotor (2, 2') angelrie- 
ben werden, zum maschinengetriebenen Modus umge- 
schaltet wird, bei dem die Rader (6) von der Maschine lO 
(E) angetrieben werden; 

das Maschinendrehzahlsteuer/regelmittel ein SoUiiber- 
setzungsverhaltnis fur den Gangwechselmechanismus 
festlegt, eine einer Fahrzeuggeschwindigkeit entspre- 
chende Drehzahl berechnet, welche an der Ausgangs- 15 
welle der Maschine (E) auftrelen wiirde, wenn die ge- 
genwartige Drehzahl der Rader (6, 6') durch den auf 
das Sollubersetzungsverhaltnis eingesteUten Gang- 
wechselmechanismus und durch den Drehmoment- 
wandler (TC) mit einem Obersetzungsverhaltnis von 20 
im Wesentlichen 1,0 iibertragen wiirde und steuert/re- 
gelt die Drehzahl der Maschine (E), um die Ausgangs- 
drehzahl der Maschine (E) naher an die der Fahrzeug- 
geschwindigkeit entsprechende Drehzahl zu bringen; 
und 25 
wenn eine Abweichung der Ausgangsdrehzahl der Ma- 
schine (E) von der der Fahrzeuggeschwindigkeit ent- 
sprechenden Drehzahl gleich oder kleiner wird und fiir 
ein vorbesdmmtes Zeitintervall gleich oder kleiner 
bleibt als ein vorbestimmter Wert, wahrend die Dreh- 30 
zahl der Maschine (E) von dem Maschinendrehzahl- 
steuer/iegelmittel gesteuert/geregelt wird, bringt das 
Eingriffssteuer/regelmittel (CV) das Reibungsein- 
griffsmittel (13c, 14c) in Eingriff, um das SoUuberset- 
zungsverhSlmis zu erzeugen. 35 

2. Steuer/Regelsystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass der Elektromotor (2) mit der Ausgangswelle (16) 
des Gangwechselmechanismus verbunden ist; und 
dass der Elektromotor (2) die Ausgangswelle des 40 
Gangwechselmechanismus antreiben kann, um die Ra- 
der (6) anzutreiben. 

3. Steuer/Regelsystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass ein Paar von Vordenadem (6) oder von Hinlerra- 45 
dem durch die Maschine (E) angetrieben werden; und 
dass das andere Paar (6*) durch den Elektromotor (2') 
angetrieben wird. 

4. Steuer/Regelsystem nach einem der Ansprliche 1, 2 
und 3, dadurch gekennzeichnet, 50 
dass der Gangwechselmechanismus eine mit einer 
Ausgangsseite des Drehmomentwandlers (TQ verbun- 
dene Eingangswelle (11), eine parallel zu der Ein- 
gangswelle (11) angeordnete Gegenwelle (12) und eine 
Ausgangswelle (16) umfasst; 55 
dass der Gangwechselmechanismus femer eine Mehr- 
zahl von CJetriebeziigen (13a, 13b; 14a, 14b) umfasst, 
welche zwischen der Eingangswelle (11) und der Ge- 
genwelle (12) parallel zueinander angeordnet sind; und 
dass ein beliebiger der Getriebeziige (13a, 13b; 14a, 60 
14b) von dem Reibungseingriffsmittel (13c, 14c) zur 
Erzeugung des Ubersetzungsverhalmisses ausgewahlt 
wird, 

5. Steuer/Regelsystem nach einem der Ansprilche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Maschinen- 65 
drehzablsteuer/regelmittel eine Drosselsteuer/regelein- 
richuing (TH) umfasst, welche die Drosseldffnung der 
Maschine (E) steuert/regelt, und eine elektronische 
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Steuer/Regeleinrichtung (ECU) umfasst, welche die 
Betatigung der Drosselsteuer/regeleinrichtung (TH) 
steuert/regelt. 

6. Steuer/Regelsystem nach einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, 

dass es femer einen Hilfselektromotor (1) umfasst, 
welcher mit der Ausgangswelle der Maschine (E) ver- 
bunden ist, um deren Drehzahl zu unterstutzen; und 
dass dann, wenn der Antriebsmodus von dem motorge- 
triebenen Modus zu dem maschinengetriebenen Modus 
umgeschaltet wird, das Maschinendrehzahlsteuer/re- 
gelmittel den Hilfselektromotor (1) steuert/regelt, um 
die Drehzahl der Maschine (E) so zu unterstutzen, dass 
die Ausgangsdrehzahl der Maschine (E) naher an die 
der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechende Drehzahl 
kommt, 

7. Steuer/Regelsystem nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass der Hilfselektromotor (1) mit der Ausgangswelle 
(Es) der Maschine (E) verbunden ist; und 
dass der Hilfselektromotor (1) die Drehzahl der Aus- 
gangswelle (Es) der Maschine (E) unterstutzen und 
steuem/regeln kann. 



Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 



- Leerseite - 



I 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer: DE 102 24 189 A1 

Int. Cl7: B60K 41/00 

Offenlegungstag: 5. Dezember 2002 



Fig, 1 




102 490/955 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummer: 
Int. CI7: 

Offenlegungstag: 



DE102 24 189 A1 
B60K 41/DO 

5. Dezember 2002 



Fig. 



FAHRZEUG- 
GESCHWINDIGKEIT V 



BESCHLEUNIGER' Iap 
dFFNUNG 



ANTRI^SKRAFT 

( 

antriebsmodus 
modusObergang 
maschine 

Nt c ou 



NtC 1 N 



ANi 



KUPPIUNG 



TCGBERSETZUNGS- ^ 

verhRltnis ^ 




102 490/955 



Nummer: DE102 24189A1 

ZEICHNUNGEN SEPTE 4 7. B 60 K 41/00 

Offenlegungstag: 5. Dezember 2002 



Fig, 4 





102 



